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LA H ISTORIA DE UN FRACASO
Los ensayos oficiales del „Conde Zeppelin“
Desde hace largo tiempo se venía anunciando la salida del 
dirigible L. Z. 127 para un viaje transoceánico. Hasta ahora, no 
habíamos asistido sino a ensayos, de los cuales el más importan­
te fue un viaje de 2.800 kilómetros sobre Alemania, recorrido 
cubierto en treinta y siete horas.
El 28 de septiembre, el L. Z. 127 transportó 75 personas, en­
tre ellas herr Loebe, 
presidente del Reichs- 
tag, lo que dió a este 
viaje un carácter ofi­
cial. Por primera vez 
estaba equipado el 
aparato con el carbu­
rante llamado “ gas 
azul” , contenido en 
balones colocados en 
la parte destinada a 
los motores.
Volando sobre Mu­
nich, el presidente 
Loebe dirigió un gran 
discurso, por radio, a 
las autoridades de la 
ciudad, y en seguida 
continuó el viaje ha­
cia Rosenheim, Salz- 
burgo, Landshut, Re­
gen sburgo.
El Dr. Eckener 
tenía la intención de El Conde Zeppelin  saliendo de Friedrichshafen
llegar hasta Viena, pero el mal tiempo obligó a la prudencia 
cuando se hallaban sobre los Alpes, y se regresó a Friedrichsha­
fen por la tarde.
En Viena, donde se ignoraba la contraorden, todos los profe­
sores habían llevado a sus alumnos a los paseos para mostrarles 
el colosal zeppelin y halagar su afición a las cosas del aire.
O t r o  v i a j e  d e  
2.800 kilómetros se 
realizó, como ya he­
mos dicho, sobre Ale­
mania. Fue el 2 de 
octubre. Salido a las 
siete de Friedrichsha­
fen, el G raf Zepye- 
lin, con 70 personas 
a bordo, regresó a su 
puerto de amarre el 
día siguiente a las 
ocho de la noche, per­
maneciendo, pues, en 
el aire treinta y  siete 
horas.
Después de haber 
v o la d o  s o b r e  U lm , 
Stuttgart y Franc­
fort, hacia las seis 
de la tarde pasó por 
encima del castillo de 
Doorn, vivienda del 
ex kaiser, que se en­Fot. Vidal
^
contraba en la escalinata del castillo rodeado de su familia. 
Después se metió en el Mar del Norte, en dirección de la costa 
oriental inglesa, volando sobre Yarmouth. Después, ya en plena 
noche, el Conde Zeppelin atravesó por segunda vez el Mar del 
Norte.
A media noche estaba sobre Borkum (isla de la Frisia) y vo­
laba sobre Bremen a las dos y cincuenta y cinco. De allí dió una 
vuelta para dirigirse al Slesvig-Holsteim. Pasó por encima de la 
ciudad de Slesvig a las cuatro y cuarenta y cinco, y  Flensburgo, 
ciudad natal del Dr. Eckener, hacia las cinco y treinta. A  las 
seis y cuarenta y cinco se encontraba en Kiel.
El Conde Zeppelin pasó en seguida sobre Hamburgo, de cami­
no para Berlín, a donde llegó a las nueve 
y dos con un tiempo soberbio. El dirigible 
cruzó por encima de la ciudad durante un 
cuarto de hora a una velocidad muy re­
ducida. Al llegar sobre el palacio presi­
dencial echó un mensaje dirigido al pre­
sidente Hindenburg, y un bouquet de ro­
sas. Un escuadrilla de la Escuela de 
Aviación de Staaken y numerosos aviones 
escoltaban el zeppelin durante su vuelo 
sobre la capital del Reich. Numerosos cu­
riosos se agolpaban en las calles, las pla­
zas públicas y sobre las terrazas y teja­
dos de las casas para seguir las evolucio­
nes del dirigible.
Durante el crucero sobre Berlín, el di­
rigible recibió del burgomaestre, por ra­
dio, las felicitaciones de la población. El 
doctor Eckener, piloto, contestó desde a 
bordo del dirigible con una alocución que 
fué oída por todos los sinhilistas de la ca­
pital.
De Berlín, el dirigible tomó la direc­
ción de Leipzig, donde se señaló su pre­
sencia a las diez y veintitrés.
A la caída de la tarde, el Conde Zep­
pelin pasó por Dresde y, ya completamen­
te de noche, a las ocho, regresó a su han­
gar de Friedrichshafen, después de un viaje que produjo en 
todo el trayecto vivo entusiasmo.
Más tarde, el día 11 de octubre, y ya con un itinerario de 
mayor trascendencia, el Conde Zeppelin  sale, a las siete y cin­
cuenta, de Friedrichshafen, con 40 tripulantes y 20 pasajeros, 
algunos de ellos tan significados como el teniente coronel Herre­
ra, y se dispone a volar sin escala hasta Lakehurst (Estados 
Unidos). Una banda de música le despide tocando el Deutsch- 
land über alies. Enorme multitud asiste a la partida.
El dirigible sale a una velocidad de 80 kilómetros por hora. 
El tiempo es favorable.
Durante la travesía se come abundantemente, pero el fumar 
está absolutamente prohibido.
En su vuelo sobre Francia cambia dos veces de ruta, por. 
temor a que el viento lo arrastre a donde no le conviene ir.
Pasa por España, llamando la atención en Barcelona. Luego, 
a las seis de la mañana del 12, pasa sobre Tánger, y por las is­
las de Madera y  Azores se lanza al Océano Atlántico.
La marcha del zeppelin no es nada extraordinario, sino, por
el contrario, inferior a la del dirigible Los Angeles, que estaba 
ya en las Azores en el tiempo que el Conde Zeppelin precisó para 
llegar a Gibraltar.
A las siete y cincuenta del día 13, el Dr. Eckener lanza un 
radio diciendo que la travesía es penosa y pide que salgan bar­
cos a alta mar para convoyarle.
Ese mismo día circulan gravísimos rumores.
Un mensaje radiotelegráfico del Conde Zeppelin  declara que
sufre una desgarradura en la cubierta y que un estabilizador
está seriamente averiado.
El comandante americano Rosendahl, que manda el dirigible 
Los Angeles y va a bordo del L. Z. 127, dice por radio que deben
disponerse barcos frente a la costa ame­
ricana por si el dirigible precisa socorro. 
La velocidad del aeróstato disminuye en 
tal forma que no llega a los 75 kilóme­
tros por hora.
Con grandes trabajos y  fatigas el le- 
viatan aéreo continúa su crucero, y el 
día 15, a las ciento once horas y treinta
minutos de salir de Friedrichshafen, lle­
ga a Lakehurst.
El recibimiento es enorme, a la ame­
ricana, y tripulantes y pasajeros, no obs­
tante el decantado confort, los camarotes, 
los salones y el gran comedor, descienden 
del Conde Zeppelin materialmente agota­
dos, muertos de cansancio, acaso muchos 
de ellos presa del pánico por los malos 
ratos y terrores sufridos durante la tra­
vesía.
Quienes sueñan con líneas comerciales 
de dirigibles que crucen el Atlántico, bue­
no será que se documenten ahora, y los 
que tenían la esperanza de cruzar el char­
co rápida, segura y cómodamente, que se 
informen de lo ocurrido a unos pasajeros 
que, tras de abonar considerable suma de 
dinero, han tardado poco menos de lo que 
tardan los grandes transatlánticos; han 
visto en inminente peligro su vida; se han cansado más que si 
hubieran ido a nado; y sólo han podido llevar 20 kilogramos de 
equipaje.
Si a esto se le puede llamar una línea regular de navegación 
aérea, que venga Dios y lo vea. A  nosotros nos parece mala, cara, 
insegura, incómoda y lenta.
¿No sería mejor tener paciencia y dar tiempo al tiempo?
El vuelo del Conde Zeppelin, de Friedrichshafen a Lakehurst, 
es un nuevo y doloroso fracaso.
* * *
* *Las intenciones del Dr. Eckener en cuanto a las salidas del
L. Z. 127 se han mantenido en el mayor secreto, aunque parece, 
sin embargo, que este dirigible servirá principalmente de instru­
mento de propaganda aérea, dentro de Alemania, durante la Ex­
posición de Aeronáutica de Berlín. Esta propaganda apunta tam­
bién a los países extranjeros en los cuales la confianza en el di­
rigible disminuye de día en día. Se sabe, en efecto, que última­
E1 comandante Eckener dando las últimas órdenes
Fot. Vidal
mente Italia ha renunciado definitivamente al más ligero que el 
aire, y  ha vendido al extranjero la última muestra de dirigible 
que estaba en tren de construir. Se explica fácilmente esa deci­
sión después de la aventura trágica del Italia en el Polo Norte.
Como quiera que sea, el Dr. Eckener no 
desespera de ganar a la causa del dirigible 
países como la República Argentina, donde 
cuenta con no pocos detractores, y donde 
tiene interés en captar sufragios a fin de 
poner en condiciones de viabilidad su proyec­
to de una línea aérea con dirigibles finali­
zando en Buenos Aires. Pero para esto se 
necesita que el L. Z. 127 realice, y esa es la 
intención del Dr. Eckener, un crucero hasta 
la Argentina, y obtener antes para ello una 
subvención del Gobierno argentino a favor 
del viaje.
Todo esto prueba hasta la evidencia que 
la línea de dirigibles que debe enlazar Eu­
ropa y América del Sur no está dispuesta a 
funcionar aún. ¡H ay tanta distancia del pro­
yecto a su realización práctica! ¡Son tantos, 
tan incalculables los obstáculos que se pueden presentar!
Descripción del “ L. Z. 127”
Su volumen es de 105.000 metros cúbicos, su longitud total 
de 235 metros, y su diámetro en su cuaderna maestra de 30,5 
metros. Un dirigible de mayor tamaíio no hubiera podido ser 
construido en Friedrichshafen, pues había que tener en cuenta, 
ante todo, las dimensiones del mayor hangar de la Sociedad Zep- 
pelin.
Este dirigible lleva seis barquillas, de las cuales una, en la 
parte anterior, es para la dirección y pasajeros, cuatro en el 
centro y en los costados, conteniendo cada una un motor “ May- 
bach VL. 2 ” , y la sexta, en la parte posterior, llevando igualmen­
te un motor del mismo tipo. Todas estas barquillas están uni­
das a la carena por medio de mástiles obencados. En la popa, 
montada en cruz, van los estabilizadores seguidos de timones de 
dirección y profundidad.
El esqueleto, la armadura de la carena, 
está constituido por nuevos elementos de dur­
aluminio, un poco más espaciados y  de ma­
yores dimensiones que los de los precedentes 
rígidos. Los cuadros principales obencados, 
de forma poligonal de 28 vértices, están es­
paciados de 15 metros, y en este intervalo 
se encuentran dos cuadros no obencados. El 
interior de la carena está dividido también 
en 17 compartimientos. Además del pasillo 
de quilla y de los pasillos laterales dando 
acceso a las barquillas laterales, se encuen­
tra, un poco por debajo del eje del globo, 
otra pasarela de maniobras para la instala­
ción de gas con puntos de apoyo en los oben­
ques de los cuadros principales.
La barquilla de dirección comprende, de 
delante a atrás: primero, el puesto de pilo­
taje, un cuadro de a bordo con todos los mandos de las válvu­
las y del agua-lastre, etc., etc.; segundo, la cámara de navega­
ción; tercero, detrás de ella, la cabina de la telegrafía sin hilos; 
cuarto, el centro y  parte posterior de la barquilla están ocupa­
dos por las instalaciones para los pasajeros, comprendiendo 10 
cabinas con doble lecho, un salón y un comedor.
Los cuartos para la tripulación y los compartimientos para 
las mercancías, las piezas de recambio, las provisiones de ruta, 
el correo y los equipajes están dispuestos en el interior del pa­
sillo de quilla.
Tal es la inmensa construcción aérea que acaba de salir de 
los talleres de la Casa Zeppelin para servir de propaganda al 
más ligero que el aire, en espera de encontrar una aplicación 
comercial en las rutas intercontinentales.
Un viaje de prueba efectuado por el 
Conde Zeppelin
Inauguración de la posta aérea de Amsterdam a Batavia
Cuatro aviones, viajando separadamente, han hecho una de­
mostración de posta aérea de Holanda a las Indias neerlandesas. 
Esta experiencia se decidió el año pasado con ocasión del viaje 
efectuado por el teniente Koppen a las mencionadas Indias. Se 
ha efectuado, como se proyectara, en el mes de septiembre, y, 
como se había previsto también, el viaje no ha durado mas que 
doce días.
El primer equipo que salió de Amsterdam-Schipol, el 13 de 
septiembre, a las seis, fué el de Koppen. Después de pasar por 
Nuremberg, Kopper terminó la tarde en Viena. El 14 hizo Vie- 
na-Budapest-Sofía. El 15, Sofía-Constantinopla-Alepo. El 16, 
Alepo-Bagdad. El 17, Bagdad-Buchir-Bender-Abbas. El 18, Ben- 
der-Abbas-Karachi. El 19, Karachi-Allahabad. El 20, Allahabad- 
Calcuta. El 21, Calcuta-Rangoon. El 22, Rangoon-Bagkok-Sen- 
gora. El 23, Sengora-Medan. El 24, Medan-Palembang; y el 25, 
fecha fatídica, Koppen llegaba, a la hora prevista, a Batavia, a 
pesar del mal tiempo y los vientos contrarios.
Este primer viaje, de cerca de 15.000 kilómetros, había sido
marcado por un éxito completo y muy merecido. Durante este 
tiempo, un segundo avión postal había dejado Amsterdam el 20, 
tocando Bender-Abbas el 24, Karachi el 25, Allahabad el 26, Cal­
cuta el 27, Rangoon el 28, y debiendo llegar a Batavia el 2 de 
octubre.
La tercera salida tuvo efecto el 27 de septiembre, con llegada 
el 9 de octubre.
La cuarta salida, el 4 de octubre, y llegada el 16 de octubre.
Un quinto viaje está proyectado en octubre, del 11 al 23.
Holanda acogió con satisfacción esta iniciativa. Arrancában­
se de las manos los sellos creados con esta ocasión, de un valor 
de 40 y  75 céntimos, y que representaban a Koppen y a otro pi­
loto en el puesto de pilotaje de su avión.
Para el primer viaje se remitieron en pocos días 2.251 cartas 
certificadas y 18.631 cartas ordinarias. Las sobretasas impuestas 
eran suficientes para pagar largamente el viaje. Así, pues, la 
experiencia hecha prueba que la Aviación postal a larga distan­
cia es una explotación verdaderamente remuneradora.
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sitivo, que facilita las maniobras en el suelo y que obra de un 
modo muy progresivo, ha permitido reducir de 225 a 90 metros 
la longitud necesaria para el aterrizaje.
La K. L. M., que explotará la línea Amsterdam - Batavia,
Los aparatos han hecho una velocidad media de 170 kilóme­
tros por hora. Son del tipo postal ordinario, salvo que han sido 
equipados con ruedas de gran diámetro, a fin de facilitar la sa­
lida en los malos terrenos, casi siempre pantanosos de la ruta
de las Indias. La cuestión del aterrizaje es la que suscita las 
peores dificultades en régimen donde los aeródromos no están 
aún bastante frecuentados para que se dispongan con el confort 
que exige una explotación comercial. También se había tomado la 
precaución de dotar a las ruedas de frenos de expansión interior 
de un tipo análogo al utilizado en los automóviles. La palanca 
de mando de estos frenos está dispuesta entre los dos pilotos y 
conectada con el patín, a fin de evitar los capotajes. Este dispo­
se propone, para comenzar, establecer un servicio semanal a 
las Indias neerlandesas, que pronto será bisemanal y tal vez 
diario.
El ensayo que se acaba de realizar confirma lo que frecuente­
mente se ha dicho en esta Revista: que el porvenir del avión 
comercial está en el tráfico postal y en recorridos, y donde no 
sea de temer competencia alguna por parte de otro medio de 
transporte.
LOS CANTORES DE LA AVIACION
Pájaro milagroso
P o r  AM ADO ÑERVO
Pájaro milagroso, colosal ave blanca 
que realizas el sueño de las generaciones; 
tú, que reconquistaste para el ángel caído 
las alas que perdiera luchando con los dioses; 
pájaro milagroso, colosal ave blanca, 
jamás mis ojos, hartos de avizorar el orbe, 
se abrieron más que ahora para abarcar tu vuelo, 
mojados por el llanto de las consolaciones.
¡P or fin!, ¡por fin!, clamaba mi espíritu imperioso; 
¡por fin!, ¡por fin!, decía mi corazón indócil;
¡por fin!, cantaba el ritmo de la sangre en mis venas; 
¡por fin tenemos alas los hijos de los hombres!
¡Padre, que ansiabas esto, que moriste sin verlo; 
poetas que por siglos soñásteis tales dones,
Icaros lamentables que despertábais risas,
hoy, sobre vuestras tumbas, vuela zumbando, enorme,
él milagroso pájaro de alas nevadas,
que cristaliza el sueño de las generaciones!
¡Y  se abren para verle más aún vuestras cuencas, 
y vuestros huesos áridos se coronan de flores!
¡Oh, Dios, yo, que cansado del trajín triste y frívolo 
del mundo, muchas veces ansié la eterna noche, 
hoy te digo: más vida, Señor, quiero más vida 
para poder cernerme como un águila sobre 
todas las vanidades y todas las bellezas, 
proyectando sobre ellas mi vasto vuelo procer!
¡Y a  tenemos de nuevo Pegaso los poetas!
¡Y  qué pegaso, amigos, nos restituye Jove!
Exaltación divina llena nuestros espíritus, 
un TEDEUM  LAUDAM US de nuestros labios brote, 
y mueran sofocadas por las manos viriles 
viejas melancolías, vagas preocupaciones.
¡A  vivir! ¡A  volar! ¡Borremos las fronteras! 
¡Gobiernos, vanamente queréis hacer un óbice 
de lo que es un gran signo de paz entre los pueblos!
No mancilléis al pájaro celeste con misiones 
de guerra: él las rechaza; nació para el mensaje 
cordial y siembra besos de paz entre los hombres.
[ E R O N  A U T I Q U E  G A U T H IE R ,  V I L L A R S  ET Cié. EDIT ORES
55, Quai des Qrands Augustin. -  PARÍS
REVISTA MENSUAL ILUSTRADA
LOS MÁS IMPORTANTES E S T U D I O S  TÉCNICOS DOCU- A n o  X
MENTACIÓN INÉDITA SOBRETODOS LOS APARATOS SUSCRIPCIÓN: ESPAÑA, UN AÑO...............................1 6 0  FRANCOS
r  - r  • 'r ' . ' r  ^ » ^ cr^ r-'C » rN ^ v ^ y ^ r- x r^ r-^ r^ r^ r^ r-x r^ ^ ír-s» ^ < r^ ^ ‘ '  r  's r 'ír 's r 'S F ’ x^^ '<r^cr^<r~xr^  ^ v r-^ r^ r-x r^ ^ --cr''^ x ^ ^ x r-s^ < r^ c^ cr^ c^ x r~ s» rN ^ ^ N ^
Una firma especializada en la fotografía aérea 
E M P R E S A S  F O T O - A É R E A S
D i r e c t o r :  F.  M O R E A U
LEVANTAMIENTO DE PLANOS PARA CIUDADES  
Y CARTOGRAFÍA AÉREA EN TO D O S LOS PAÍSES
Referencias de la mayor importancia y seriedad
Para toda clase de informes consulten nuestros servicios técnicos:
E N T R E P R I S E S  P H O T O  -  A E R I E N N E S
D i r e c c i ó n :  8,  r u é  d \i M o u l i n  de la P o i n t e ,  8.  - P A R I S
S E U R
¡  Construcciones Aeronáuticas.-17-21, Place Félix Faure.-PARIS
+*m
v, Aviones
V * jÉfjji ■ ■ , ' ' '  • • . ■•
t e r r e s t r e s
Aviones
m a r i n o s
Hélices
m e t á l i c a s
Levasseur • Reed
5  Avión torpedo 500 CV ; Avión anfibio, de observación
S . N ; * • 3
El „ r e c o r d “ francés de velocidad ha sido conseguido por un
= aparato provisto de una Hélice metálica LEVASSEUR REED = 
5HiiimmiiiiiiiiiiiiiiiiimHiHmimimiiiimmiiiiimimiimiiiiiiiMimimiimiimiiMimiiimiiiiiiiimiiiiimmmiiiiiiimimiimiiiiiiiiiiiiimimft
Trajes exteriores e interiores
t»
Accesorios de aviador
Recalentadores de aceite 
Recalentadores de ametralladora
y todo lo que se relaciona con la calefacción eléctrica a bordo
de los aviones
v» a
Combinación de una sola pieza Lemercier
LEMERCIER FRÈRES
18 (Si 18 BIS,  R U E  R O G E R  - B A C O N .  P A R I S  (XVIIe)
El „as“ italiano Ferrarin hace, en París, 
el relato de su viaje Roma-Natal
El comandante Ferrarin, ese aviador italiano que de un solo 
vuelo enlazó Roma y la América del Sur, consiguiendo así, en 
compañía del malogrado Del Prete, víctima de un accidente en 
Río de Janeiro, atribuirse el record  del Mundo de distancia 
recorrida sin escala, con 7.188 
kilómetros y cincuenta y ocho 
horas, treinta y cuatro minu­
tos de vuelo, ha llegado a Pa­
rís, donde es objeto de nume­
rosas manifestaciones de sim­
patía. Visitó el aeropuerto de 
Le Bourget, fue recibido por 
el ministro del Aire, el Aero 
Club de Francia y las grandes 
Asociaciones aeronáuticas. En 
el Aero Club el comandante 
Ferrarin hizo el relato de su 
maravilloso raid en presencia 
del vicepresidente M. Soreau; 
del general Piccio, agregado 
militar del Aire en la Em baja­
da de Italia; de los aviadores 
franceses Costes, Gilbert Sar- 
dier y Sadi Lecointe, y de otras 
personalidades aeronáuticas.
“ En A frica— dijo especial­
mente el comandante italiano— nuestro aparato, cargado con 
6.500 kilogramos, no podía volar muy alto. Navegamos hasta 
Tánger a 150 metros del suelo. Un poco más tarde, delante de 
Villa Cisneros, doblamos esta altura. Allí fue donde picamos 
sobre el Océano. Del Prete quería evolucionar muy alto, por en­
cima del mar de nubes... Yo prefería aprovechar las corrientes 
aéreas a 400 metros por encima de las olas... Le di bien pronto
la razón, y  después de haber saludado a un torpedero francés 
anclado en alta mar en Cabo Juby, comenzamos la etapa más di­
fícil de nuestro viaje...
Vientos violentos, brumas espesas, altura constante: 3.800
metros... De Cabo Verde hasta 
el Ecuador nuestro viaje fué 
difícil, apenas podíamos man­
tenernos en línea de vuelo... 
Nubes por encima, por debajo, 
todo alrededor de nosotros.
Después del Ecuador la si­
tuación m ejoró y yo tuve el 
“ mango de escoba” hasta el 
final... Luego percibimos la tie­
rra... Marchamos entonces a 
la brújula en la esperanza de 
encontrar un terreno propicio 
para el aterrizaje... 100 kiló­
metros... ¡N ada!... Dimos en­
tonces media vuelta para ir a 
posarnos sobre la playa, cerca 
de Natal...
Pero, déjenme rendir ho­
menaje a la Compañía Gene­
ral Aeropostal y a su director, 
Fot. Meurisse M. Pirón, que hizo lo imposi­
ble para llevarnos a Río de 
Janeiro y prestarnos sus preciosos servicios... ¡Estábamos casi 
sin esencia!”
Al final de la recepción M. Soreau remitió la medalla del Ae­
ro Club a Ferrarin, encargándose el general Piccio de transmitir 
a la familia del malogrado Del Prete un segundo e idéntico re­
cuerdo.
El aviador Ferrarin obsequiado en el Aero Club de Francia
LA ORGANIZACION DE LA A E R O N A U TIC A
La creación del nuevo Ministerio
( D e  n u e s t r a  A g e n c i a  p a r i s i é n )
Desde hace mucho tiempo la opinión pública francesa pare­
cía desear ya una centralización de los diversos servicios admi­
nistrativos concernientes a cuestiones aeronáuticas y esparcidos 
entre varios Ministerios. Había en el Ministerio de la Guerra 
una Dirección de Aeronáutica Militar; en el Ministerio de Ma­
rina, un Servicio Central de Aeronáutica M arítima; en el Mi­
nisterio de Colonias, un Negociado de Aeronáutica Colonial; ha­
bía, finalmente, la Dirección General de Aeronáutica y de Trans­
portes Aéreos, que contenía el germen de una organización co­
mún, de una administración general para haber tomado la carga 
del Subsecretariado de Estado, suprimido en 1926. La Dirección
General tenía las mismas atribuciones que el Subsecretariado 
que ella reemplazaba, es decir, que estaba encargada:
De todo lo que tenía relación con la navegación aérea comer­
cial (creación de rutas, de aeródromos, de líneas regulares de 
tráfico, inspección de las Sociedades concesionarias de servicios 
públicos de transportes, subvenciones, problemas jurídicos y ad­
ministrativos concernientes a la circulación aérea, etc.).
De todos los estudios y experiencias técnicas (establecimiento 
de programas de aviones y de motores nuevos, compra y ensayos 
de prototipos, inspección de las fabricaciones en la industria pri­
vada, recepción del material nuevo, etc.).
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De pasar los pedidos de aviones, de motores y de accesorios 
diversos a los proveedores más calificados, conforme a los deseos 
expresados por los Ministerios utilizadores (Guerra, Marina, Co­
lonias) y abonar a los industriales las sumas debidas, según de­
legación de los créditos por sus mismos Ministerios.
De buscar, centralizar y difundir todos los datos meteorológi­
cos que interesen a la navegación aérea, como también todas las 
informaciones extranjeras concernientes a las Aeronáuticas mi­
litares, navales, coloniales y comerciales.
A  la cabeza de la Dirección General se encontraba, como es 
sabido, M. Fortant, ex ingeniero naval, hecho inspector general 
de Aeronáutica, un técnico de gran valía. Pero, dado el régimen 
constitucional francés, sólo un ministro puede ejercer en Fran­
cia una gran acción sobre 
sus servicios. Sólo él tiene 
acceso al Parlamento, don­
de puede defender los inte­
reses y puntos de vista de 
su Departamento. El es el 
más calificado para obtener 
el voto de créditos impor­
tantes. Siendo hombre polí­
tico tiene más ocasión que 
un director general de ex­
poner su programa, de dar 
a conocer sus proyectos, de 
interesar, en suma, a la 
opinión. Por estas razones 
era de lamentar la ausen­
cia de un ministro o de un 
subsecretario de Estado al 
frente de los Servicios de la 
Aeronáutica francesa.
La Dirección General su­
fría  también, como el an­
tiguo Subsecretariado de 
Estado, de la falta de uni­
dad administrativa y de en­
lace entre los servicios aeronáuticos repartidos entre tres Mi­
nisterios. También con diversas medidas adoptadas en 1927 y 
1928, M. Fortant había multiplicado las relaciones que existían 
entre su Dirección General y los Ministerios de la Guerra, Mari­
na y Colonias.
El hombre que acaba de ser elegido por M. Poincaré, presi­
dente del Consejo de Ministros, para regentar el nuevo Ministe 
rio es, todos lo saben, M. Laurent Eynac, qué fué cinco años sub­
secretario de Estado de la Aeronáutica. M. Eynac va a poder 
terminar la centralización de los Servicios aeronáuticos france­
ses. La reforma que opera actualmente está inspirada en ei 
ejemplo de la Gran Bretaña, que posee un A ir Ministry, y de 
Italia, que tiene un Ministerio della Aeronáutica. Veamos, a 
grandes rasgos, en lo que va a consistir:
El Ministerio del Aire, guardando, bien entendido, como pun­
to de partida, las atribuciones del antiguo Subsecretariado de Es­
tado, va, de ahora en adelante, a ocuparse sólo de todas las 
cuestiones de material. El solo administrará todos los créditos 
de compra y entretenimiento de aviones, de motores, etc., antes 
adscritos a los presupuestos de los Ministerios de la Guerra, Ma­
rina, Colonias. Pasará los pedidos a los industriales, no según
indicaciones proporcionadas por esos Ministerios, sino por su 
propia autoridad. Sólo él trazará los programas e inspeccionará 
el empleo hecho de los aparatos en las formaciones militares o 
marítimas. Todo el personal de la Aeronáutica militar, naval y 
colonial le pertenecerá; pero deberá poner a la disposición del 
Ministro de la Guerra, del ministro de Marina y del ministro de 
Colonias todas las formaciones aeronáuticas necesarias (escua­
drillas, grupos, escuadras, etc.) en razón de su utilización tácti­
ca con las fuerzas militares, marítimas o coloniales.
Así, pues, no habrá en Francia mas que una sola Aeronáuti­
ca del Estado. Los oficiales llamados a servir en ella perderán 
sus antiguos títulos de tenientes, capitanes, coroneles, etc., para 
tomar, a la manera británica o norteamericana, las denominacio­
nes de comandantes de es­
cuadrillas, de grupos, de es­
cuadras, etc.
El Ministerio del Aire 
va a constituirse sobre bases 
sólidas, dentro de líneas 
bien determinadas. Esto es 
de buen augurio para la 
Aeronáutica francesa. El 
mismo programa del Minis­
terio del Aire no es menos 
prometedor.
Proyectos del ministro 
del Aire francés 
M. Laurent Eynac
Deseoso de dar a cono­
cer el empleo que piensa dar 
a la autoridad de que ha 
sido investido, M. Laurent 
Eynac se ha apresurado a 
facilitar algunos datos pre­
cisos de su programa:
Una política de prototi­
pos.— El ministro del Aire comienza por hablar de la recompo­
sición que la nueva organización impone al presupuesto de la 
Aeronáutica de 1929. Este, para el próximo ejercicio, se ha fija­
do en 1.472 millones, que se repartirán del modo siguiente: Mi­
nisterio de Comercio, 316.800.000 francos; Guerra, 812 millones; 
Marina, 319.200.000 francos; Colonias, 24 millones. Estos cré­
ditos, formando un bloque, constituirán el presupuesto autónomo 
del Ministerio del Aire.
M. Laurent Eynac juzga indispensable llevar algunas modifi­
caciones al reparto de estos créditos. Y así, se propone aumentar 
la dotación relativa a los estudios y experiencias de construcción 
de aparatos nuevos, que no se eleva mas que a 65 millones, mien­
tras que los gastos de material de gran serie alcanzan un total 
de 750 millones.
El próximo presupuesto del Aire está ya en camino de recom­
posición en este sentido, a fin de someterse en breve plazo a la 
aprobación del Parlamento.
Prolongación de la red aérea actual y perfeccionamiento de 
su explotación.— Los esfuerzos del Ministerio del Aire se endere­
zarán principalmente a la extensión de las líneas comerciales, 
enlazando París con las capitales europeas, y una parte del do-
minio colonial francés, así como al mejoramiento de su explota­
ción. ■
La línea de París a Amsterdam se prolongará hasta Malmoe, 
la de París a Berlín hasta Varsovia y más tarde hasta Moscú; 
se establecerá, por último, un enlace con Madrid y, eventual­
mente, Lisboa.
Las líneas yendo de Francia hacia Túnez, Argelia y Marrue­
cos se prolongarán, por una parte, en el Mediterráneo oriental, 
hacia Siria y las Indias, para acabar en Indochina y el Extremo 
Oriente; por otra parte, hacia el centro de A frica, para alcanzar 
Madagascar a través del Congo belga y Mozambique. En cuanto 
al enlace Francia-América del Sur, que está asegurado actual­
mente por barco e hidroavión, en lo que concierne a la travesía 
del Atlántico sur, será enteramente aérea en cuanto la técnica 
lo permita. Esta evolución necesitará, seguramente, un gran es­
fuerzo por parte de los constructores, pero se han previsto pri­
mas para los resultados que permitan llegar rápidamente al hi­
droavión comercial de gran radio de acción capaz de ir regular­
mente de Dakar a Pernambuco con escala en las islas de Cabo 
Verde. No teniendo los grandes aparatos mercantes las mismas 
posibilidades de utilización que los aparatos militares, importa, 
en efecto, facilitar su concepción y la fabricación de prototipos 
si Francia no quiere verse adelantada por el extranjero en la 
explotación racional de las líneas intercontinentales.
M. Laurent Eynac tiene, sin embargo, reservas en cuanto a 
la travesía aérea del Atlántico norte, que considera como una 
hazaña deportiva que no puede servir de base a un proyecto de 
línea comercial.
En cuanto al perfeccionamiento de la explotación, se recurri­
rá a los vuelos de noche, que permitirán asegurar un servicio 
postal a horas cuotidianas. Basta referirse al ejemplo de la 
Aviación comercial americana para convencerse de que el tráfi­
co postal aéreo no se puede desarrollar mas que por la Avia­
ción nocturna.
Desde el punto de vista del régimen a adoptar para dar a 
las Sociedades de navegación aérea los medios financieros que 
les son necesarios, el ministro del Aire preconiza la garantía del 
interés y los contratos de larga duración. Sólo con esas dos con­
diciones las Compañías explotadoras no llamarán vanamente al 
dinero público, sin el cual no es posible tener un material poten­
te, confortable y de gran rendimiento. Pero el Estado debe estar
muy estrechamente ligado a esta Aviación comercial, susceptible 
de hacerse grandemente remuneradora, participando en sus be­
neficios e instituyendo sobre ella un constante y minucioso con­
trol.
¿Deberán las Compañías aéreas existentes tender a una or­
ganización sólida, semejante a la de las grandes redes ferrovia­
rias? Tal es la finalidad que persigue M. Laurent Eynac.
La política de los “ raids” .— El ministro del Aire no es hostil 
a la realización de esos grandes raids, gracias a los cuales la 
Aviación francesa ha detentado los records mundiales más codi­
ciados, pero en el actual estado de cosas sería temerario lanzarse 
a la conquista de ciertos records. También M. Laurent Eynac ha 
hecho suspender momentáneamente los viajes aéreos a larga dis­
tancia, que se propone continuar en tiempo oportuno, siguiendo 
un programa metódico y sobre recorridos que representen un' 
interés, ya sea político o económico.
La red interior.— La política de terrenos entra igualmente en 
el programa del ministro del Aire. La red interior francesa está 
actualmente dispuesta a razón de un campo de aterrizaje por 
cada 50 kilómetros. Nuevos terrenos serán pronto reconocidos y 
acondicionados para aumentar la seguridad de los transportes aé­
reos y favorecer la Aviación de turismo. Además, se va a esta­
blecer una gran línea transversal para enlazar Ginebra a Bur­
deos por Lyon y Clermont-Ferrand, que servirá de afluente a los 
enlaces internacionales.
La Aviación colonial.— M. Laurent Eynac considera que, a 
parte de las líneas que deben unir Francia a sus colonias más 
lejanas, hay que crear una Aviación colonial interior. El avión 
mismo es capaz, como se sabe, de rendir a las colonias servicios 
de gran importancia, tanto en el orden económico como desde el 
punto de vista industrial, militar, administrativo y  político. Tam­
bién se propone el ministro del Aire reforzar desde ahora las 
escuadrillas coloniales dándolas como especial misión asegurar 
los servicios postales en las regiones desprovistas de medios de 
comunicación.
Tal es, en conjunto, el programa del nuevo ministro del Aire. 
Por vasta que sea su realización, se debe confiar en quien la con­
cibiera.
¿La tenacidad desplegada por M. Laurent Eynac para dar a 
Francia un Ministerio del Aire no es ya una garantía?— R. M ar- 
cerou.
Las enseñanzas de las últimas maniobras aéreas
Aun cuando nuestra Revista trata muy rara vez las cuestio­
nes militares, creemos un deber decir algo respecto de las ma­
niobras aéreas que se han celebrado en los alrededores de Lon­
dres y sobre Londres a fines del pasado verano. Su importancia 
explica y justifica esta rectificación de costumbres.
El objeto de las maniobras, como se recordará, era buscar 
en qué medida una fuerza aérea encargada de la defensa de la 
capital puede oponerse a incursiones aéreas de un enemigo pro­
cedente del Este. Sin duda ninguna, la guerra de 1914-1918 ha­
brá aportado ya al alto mando inglés, como no se ignora, un 
número bastante grande de enseñanzas en la materia. Pero des­
pués de diez años, inmensos progresos se han realizado en aero­
dinámica; se construyen hoy día células más finas que antes, 
más rápidas, capaces de subir más alto y de elevar más peso, 
así, pues, más aumento (bombas, torpedos, e tc .) ; se fabrican 
aviones metálicos, se dispone comunmente de motores de 500 y 
hasta de 600 y 700 caballos de vapor. No era, pues, inútil volver 
a comenzar, bajo la form a de maniobras, la experiencia de la 
gran guerra.
Ahora bien; por bien ordenada, por activa que haya sido la 
defensa de Londres, por elevado que haya sido el número de los 
aviones de bombardeo abatidos o, para decir verdad, ficticia­
mente abatidos, los servicios británicos de arbitraje, y, a su ca­






Paracaídas „ JEAN O R S “ ¡ ¡
Los paracaídas más antiguos para aviones 
A probad os  p or  el Servicio de  T ransportes Aéreos de  Francia 
Aparatos especiales para aviones de gran velo« 
cidad, con o sin punto de fijación al avión 
Cinturón de abrochamiento y desabrochamien­
to rápidos
Prem iados en tod os  los concursos . Entre ellos, los  siguientes:
Gran Premio, Concurso  Internacional de Atlantic City (U. S. A.), 1919 
Prem io especial L. BENNET, 1919 
Primer P rem io , Concurso Internacional de A m beres, 1920 
Medalla de Oro A ero  Club de Bélgica 
Premio único de 1921 de la Unión para la seguridad en aeroplano 
Primer premio del Concurso Internacional de Bruselas, 1925, etc.
PROVEEDORES D E L  GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS
EXTRANJEROS
Más de 2.000 descensos  efectuados desde  1913 sin  n i n g ó n
accidente
¡  Madame Veuve J E A N  O R S ,  Constructor | ¡




|  |  79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) |
S. A. R. L. Capital: 500.000 |
| | Aviones y  motores de todas 
| I marcas francesas y extran­
jeras.
Motores en estrella de enfria- 
| miento por aire: 45. 75 y  120 | 
caballos de vapor.
Piezas para aviones y m o ­
tores.
Grupos marinos.
5 i  Instrumentos de a bordo.
Accesorios en general  para | 
Aviación y canoas.
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( Etablissements Aéronautiques LOUIS VINAY (
¡  67, B O U L E V A R D  BESSIÉRES,  67 - PARIS ( X V I I e ) ¡
H Teléfono:  M A R C .  17 -20  Telegramas: AÉROVINAY, 61, PARIS |¡
El 80 °/o de los aviones están equipados con nuestros paracaídas |
Han salvado ya veintitrés pilotos |
P ara caíd as  y equipos A. L. VINAY T ipos OR. VINAY BLANQUIER T r a je s  e sp e c ia le s  de bordo |  
=  „ B o r e a l“  y „ S a la m a n d r a “  s-s Globos de o b serva ción  s-s Globos cau tivos s-s Globos e s fé r ic o s  |  
|  — ' „J u m p in gs“ y e tc é te r a  A te rriza d o res  de aviones de o ru g a s    |
P R O V E E D O R  DE L OS  G O B I E R N O S  F R A N C É S  Y E X T R A N J E R O S
Revue de l’Aéronautique Militaire . GAUTHIER, VILLARS et Cié. EDITORES55, Qual des Grands Augustln. -  PARÍS 
R E V I S T A  O F I C I A L  A**o VII. -  N úm ero: 4,50 francos
\ Francia, un a ñ ó ................................. 25 francos.
A. p a r e c e  c a d a  d o s  m e s e s  s u s c r i p c i o n e s ,  j £X^ranjero^ un a^0.......................... 30 y 35 francos.
cido que el enemigo hubiese, sin embargo, podido lanzar sobre 
la capital en cuatro noches más de 100 toneladas de explosivos. 
Se puede juzgar por ello qué destrucciones se hubieran operado, 
qué ruinas se amontonarían de no haber sido una inofensiva de­
mostración.
A la opinión pública le ha alarmado vivamente este resultado. 
Los periódicos han analizado largamente y  han comentado los 
hechos, emitiendo la mayoría la conclusión de que Londres no 
estaba suficientemente protegida. Han recordado que su proxi­
midad al mar del Norte le hace muy vulnerable, más vulnera­
ble, sin duda, que París. En la hipótesis de una agresión aérea 
venida del Este, de una Eastland imaginaria, como lo contiene 
el programa de las maniobras británicas, el enemigo debía volar 
sobre un gran trozo del territorio francés antes de poder alcan­
zar París. En esta travesía podía ser señalado, atacado, disper­
sado, vencido. El avión de caza tiene tiempo de cerrarle el ca­
mino. En todo caso, durante el vuelo entre la frontera y París, 
la capital de Francia podía ser puesta alerta y defendida. Si 
Londres es atacado por un adversario, llegado subrepticiamente
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D e  l a s  m a n i o b r a s  a é r e a s  f r a n c e s a s .— Un grupo de oficiales siguen las manio­
bras desde el puente de Douidan
das formas, muy interesante e instructiva para todos. Pero dos 
semanas después, en Francia, otras maniobras aéreas, de enver­
gadura más modesta indudablemente, tenían efecto y conducían 
a las mismas conclusiones. Un enemigo determinado a bombar­
dear una ciudad o una región, puede casi siempre insinuarse a 
pesar de los dispositivos de la defensa y alcanzan, por lo me­
nos parcialmente, su objetivo. El medio que se revela más po­
deroso para contrarrestar su acción es la intervención de una 
Aviación de caza numerosa, bien armada, disponiendo de apa­
ratos muy modernos. Asimismo, la lección de las maniobras, tan­
to en Inglaterra como en Francia, es la siguiente: es necesario 
desarrollar la Aviación de caza, es preciso asegurar a la Aviación 
nacional de caza medios rápidos, abundantes y muy perfeccio­
nados.
D e  l a s  m a n i o b r a s  a é r e a s  f r a n c e s a s .— El ministro de la Guerra, Sr. Painlevé, 
escuchando las críticas de las maniobras
por mar, las escuadrillas enemigas pueden ser no percibidas mas 
que en el momento que vuelen sobre la costa inglesa. Algunos 
minutos más tarde estarían sobre Londres sin que hubiera tiem­
po de preparar una defensa no se diga ya completa, sino sim­
plemente importante. La Aviación de caza no tiene, por decirlo 
así, tiempo para intervenir.
Para remediar una situación tan peligrosa, el mariscal Iren- 
chard parece ser que desea la adopción inmediata de una Avia­
ción de caza extremadamente rápida, capaz de hacer 320 kiló­
metros por hora ¿De qué serviría haberse concebido y construido 
aviones de record, haciendo 400 kilómetros por hora, y aún más, 
si no se lograba dotar a las escuadrillas de aparatos que puedan 
hacer 320 kilómetros por hora?
Tampoco sería chocante que en el curso del próximo invierno 
el Gobierno de Mr. Baldwin sea llevado a pedir con tal propó­
sito importantes y nuevos créditos al Parlamento de Westminster.
Esta consecuencia de las maniobras británicas sería, de to- D e  l a s  m a n i o b r a s  a é r e a s  f r a n c e s a s .— La Artillería pasa ante un grupo deoficiales ingleses y franceses Fots. Meurissc
El autogiro „La Cierva“
Viaje triunfal es, y así ló reconoce todo el mundo y univer­
sal es el elogio, el que realiza el ingeniero español Juan de La 
Cierva y Codorníu con su admirable autogiro.
La Prensa de todos los países estudia y comenta el invento de 
nuestro compatriota, dándole la máxima importancia y califi­
cándolo de genial.
En Inglaterra, en Francia, en Bélgica, en Holanda, en Alema­
nia, el nuevo aparato ha producido gran sensación, consideran­
do que constituye una indiscutible novedad, y que es el paso más 
trascendental que de mucho tiempo a esta parte se ha dado en
Aviación. En España, costumbre sempiterna, apenas si se le 
dedica al autogiro unas pocas y no muy expresivas líneas.
Una faena de Cagancho, un crimen pasional, o, si de Aero­
náutica se trata, un record  sensacional, como el que actualmente 
realiza el espectacular y kolosal Graf Zeppelin, merecen mayor 
atención y mucho más espacio.
No sabemos si en el itinerario del glorioso viaje del autogi­
ro figura España, pero si así fuera, mucho nos tememos que a 
presenciar su llegada sólo vayan los que por obligación tengan 
que hacerlo y unas cuantas docenas de chalados.
De la „Gaceta“
Zonas prohibidas de la bahia de Cádiz y rías de Pontevedra 
y de V igo
EXPOSICION
Señor: El Estado, en uso de su soberanía, tiene prohibida la navegación 
aérea sobre ciertas zonas de su territorio y aguas jurisdiccionales a las ae­
ronaves nacionales y extranjeras por Real decreto de 25 de noviembre de 1919.
Dos de estas zonas son la bahía de Cádiz y las rías de Vigo y Pontevedra, 
que son precisa y respectivamente los puntos del Continente europeo que me­
nos distan de Hispanoamérica y de América del Norte.
La privilegiada situación de España en orden al tráfico aéreo quedaría anu­
lada si se persistiera en esa restricción a la navega,ción aérea, que redundaría, 
en cambio, en beneficio de otros puertos extraños. Por otra parte, no parece 
acertado el privar a circunscripciones tan influyentes en la economía nacional 
de un medio de comunicación, hoy ya importantísimo y quizá mañana el más 
necesario.
Estas consideraciones son las que han movido al Consejo Superior de A e­
ronáutica a por unanimidad proponer al Gobierno la apertura de pasos a la 
navegación aérea en los puertos señalados, sin que padezca la defensa na­
cional, y son los que estima el Presidente que suscribe, de acuerdo con el Con­
sejo de Ministros, que conducen a someter a la aprobación de V. M. el ad­
junto proyecto de Real decreto.
San Sebastián, 29 de septiembre de 1928.— Señor: A. L. R. P. de V. M., Mi­
guel Primo de Rivera y Orbaneja.
R E A L DECRETO 
NÚM. 1.616
A  propuesta dél Presidente de Mi Consejo de Ministros, y de acuerdo con 
éste,
V engo en decretar lo siguiente:
Artículo 1.° Se abre a la navegación aérea en la zona prohibida de la ba­
hía de Cádiz un paso de 150 metros de ancho y 150 metros de altura que, par­
tiendo del centro de la, bahía, en el límite de aquélla, y siguiendo su parte 
media, llegue al puerto de Cádiz.
Se abre a la navegación aérea, en la zona prohibida de la ría de Ponteve­
dra, un paso de 150 metros de ancho y 150 metros de altura que, partiendo
del punto medio de la distancia entre las islas de Ons y Punta de Conjo, lle­
gue al puerto de Marín, siguiendo la parte media de la ría.
Se abre a la navegación aérea, en la zona prohibida de la ría de Vigo, un 
paso de 150 metros de ancho y 150 metros de altura que, partiendo del punto 
medio de la distancia entre el extremo meridional de las islas Cíes y Cabo
Santouto, llegue, siguiendo el medio de la ría, al puerto de Vigo.
Esta autorización se entiende concedida únicamente a las aeronaves despa­
chadas de o para Cádiz, V igo y Pontevedra.
Art. 2.° Quedan derogadas cuantas disposiciones se opongan al cumpli­
miento del presente Real decreto.
Dado en San Sebastián, a 29 de septiembre de 1928.— A l f o n s o .— El Presi­
dente del Consejo de Ministros, Miguel Primo de Rivera y Orbaneja.
Reglamento para la coordinación del empleo de los aeródro­
mos nacionales para los diversos servicios aeronáuticos
EXPOSICION
Señor: No parece exista de momento necesidad de mayor importancia en la 
esfera aeronáutica que la de coordinar todos los elementos nacionales para 
aportarlos al disfrute de los servicios, especialmente de la navegación aérea 
en genera], que es la función de característica más común a todos.
Dentro de la navegación aérea, los elementos básicos son los aeródromos y 
aeropuertos, por cuya razón se ha estudiado el m ejor modo de coordinar su 
empleo por los distintos servicios, consiguiéndose con ello de momento que 
las bases aeronáuticas existentes puedan utilizarse para el nuevo servicio de 
tráfico aéreo que intentamos inaugurar en España en estos momentos, ser­
vicio que desde fuera presiona para establecerse a través del país con empuje 
que no debemos resistir y a que quedamos obligados por la firma de sucesivos 
Tratados internacionales en la materia, por lo que vamos entrando en el ca­
mino de la civilización más adelantada.
Se intenta también así conseguir que las nuevas bases aeronáuticas que se 
establezcan en lo sucesivo con un objeto particular, puedan ser utilizadas pol­
los demás servicios; y además de intentar cumplir con este Real decreto tal 
finalidad, se fija el procedimiento para que en cada caso se puedan conseguir 
unos de otros las concesiones que cada servicio requiera.
Esta es la reglamentación más urgente e importante que exige el Real de­
creto-ley de 19 de julio último sobre aeropuertos, la que ha sido estudiada y 
aprobada por el Consejo Superior de Aeronáutica y por el Consejo de señores 
Ministros, a propuesta del Presidente del mismo, que tiene el honor de so­
meter a la sanción de V. M. con el adjunto proyecto de Real decreto.
San Sebastián, 29 de septiembre de 1928.— Señor: A  L. R. P. de V. M., Mi­
guel Primo de Rivera y Orbaneja.
R E A L  DECRETO  
N úm. 1.617
A propuesta del Presidente de Mi Consejo de Ministros! y de acuerdo con 
éste,
Vengo en decretar lo siguiente:
Artículo 1.° Se aprueba el Reglamento adjunto para la coordinación del 
empleo de los aeródromos nacionales para los diversos servicios aeronáuticos.
Por 1a, Dirección General de N avegación y Transportes Aéreos se darán 
las instrucciones complementarias para el cumplimiento de este Real decreto.
Dado en San Sebastián a 29 de septiembre de 1928.— A l f o n s o .— El Presiden­
te del Consejo de Ministros, Miguel Primo de Rivera y Orbaneja.
Reglamento para la coordinación del empleo de los aeródromos nacionales para
los diversos Servicios aeronáuticos.
Artículo 1.° Los aeródromos y aeropuertos del Estado, ya sean militares, 
navales o de cualquier otro ramo de la Administración, que no estén situados 
en las proximidades de un aeropuerto declarado de interés general, serán
abiertos a la navegación y tráfico aéreo, oficial y particular, en las condiciones
que en este Reglamento se especifican, a menos que a ello se opongan exigen­
cias de la defensa nacional o de cualquier otro orden político o técnico.
Para conocimiento de los aeronautas se publicarán en el Boletín Oficial de
la Dirección General de Navegación y Transportes Aéreos los aeródromos y
aeropuertos del Estado que vayan quedando abiertos al servicio público.
Art. 2." Los aeródromos particulares o privados que sean abiertos al ser­
vicio público con arreglo al art. 4.° del Real decreto de 19 de julio último, lo es­
tarán también a la navegación y tráfico aéreo para los servicios aeronáuticos 
del Estado, gratuitamente para los aterrizajes, partida y alojamiento de avio­
nes, y para los restantes auxilios en las condiciones que al abrirse al servicio 
público se hayan fijado.
Art. 3." Tanto en los aeropuertos de interés general como en los demás ae­
ródromos del Estado o de particulares, abiertos al servicio público, podrán uti­
lizarse por el tráfico aéreo las instalaciones auxiliares de la navegación aérea 
propias del aeródromo en la medida que en él existan disponibles, o bien otra 
cuya implantación se les conceda dentro de las normas fijadas en este Regla­
mento.
También podrán establecerse en estos mismos aeropuertos o aeródromos, 
dentro de su perímetro o en terrenos colindantes del Estado o de particulares, 
servicios aeronáuticos de todas clases, oficiales o particulares, y fábricas o ta­
lleres de construcción o reparación de aviones, siempre mediante la oportuna 
concesión, con la debida independencia unos servicios de otros y con el cam­
po de vuelo común en su totalidad o en parte debidamente coordinados en el 
empleo de éste y en el de las instalaciones generales del aeródromo por el 
Jefe del mismo.
Art. 4." Las concesiones a que se refiere el artículo anterior de permisos 
para instalaciones, peimanentes o eventuales, a servicios oficiales aeronáuti­
cos de cualquier clase, o a industrias de construcciones aeronáuticas, oficiales 
o particulares, se harán por el Ministerio a que el aeródromo corresponda, 
previo inform e del Consejo Superior de Aeronáutica, de su Dirección General 
de Navegación y Tráfico Aéreo y de la Junta explotadora del aeropuerto, si se 
tratara de uno de éstos.
Las concesiones de instalación para el tráfico aéreo a particulares o So­
ciedades se harán siempre por la Dirección General de Navegación y Trans­
portes Aéreos, previos los mismos trámites y autorización del Ministerio co­
rrespondiente.
A la solicitud de concesión deberá siempre acompañar proyecto completo 
de las instalaciones que se pretende establecer y del uso a que se las destina.
Art. 5." En todas las concesiones mencionadas deberá consignarse clara­
mente el tiempo de duración, canon a pagar por ocupación de terrenos, si hu­
biera lugar a e llo ; comunicaciones y servicios auxiliares de la navegación a 
establecer, condiciones de su uso, de la utilización del campo de vuelo común 
y de las instalaciones generales del mismo.
A lt. 6." En los aeródromos en que existan instalaciones o usufructos per­
tenecientes a distintos servicios de la Aeronáutica, o empresas particulares, 
dentro de la autonomía que cada una ha de tener en su régimen y funciona­
miento interior, sin otra dependencia que la del servicio o entidad a que per­
tenezca, estarán todas subordinadas, para la utilización del campo de vuelo y 
de los servicios generales y particulares, auxiliares de la navegación aérea, a 
la coordinación que ha de establecer en ello el je fe  del aeródromo, con prefe­
rencia siempre para el servicio a que dicho aeródromo pertenezca y de los 
reglamentos de régimen interior del mismo y general de navegación aérea.
Art. 7." En todos los aeródromos abiertos al servicio público se aplicarán 
a las aeronaves que no pertenezcan a servicios del Estado español, o extran­
jeras en misión oficial las tarifas aprobadas en el Consejo Superior de Ae­
ronáutica para los Servicios de navegación aérea nacional.
En los aeropuertos nacionales establecidos y administrados por Juntas de 
aeropuertos, conform e al Real decreto de 19 de julio último, la recaudación in­
gresará en la Caja de la Junta para el sostenimiento de los Servicios y obras 
del aeropuerto.
En los aeródromos pertenecientes a servicios aeronáuticos del Estado, en 
que no existan instalaciones especiales a cargo de la Dirección General de 
Navegación y Transportes, o en los que en las existentes a su cargo por su 
escasa importancia no merezcan la form ación de Juntas de aeropuertos, la 
recaudación y funciones correspondientes a este Servicio serán desempeñadas 
por el personal del aeródromo que para esta misión proponga el je fe  del mismo.
381
Los particulares, propietarios de aeródromos privados abiertos a la na­
vegación aérea quedan obligados a remitir a la D irección de Navegación y 
Transportes Aéreos, para fines estadísticos, el balance anual de la recauda­
ción motivada por el tráfico aéreo.
Art. 8.° Los jefes de los aeródromos del Estado y particulares abiertos 
a la navegación aérea se considerarán, para los fines de la reglamentación, 
inspección y dirección de la navegación y tráfico aéreo, como delegados de la 
Dirección General de Navegación y Transportes Aéreos, y deberán cumplir 
para con ésta todas las obligaciones que señalen los Reglamentos de dicho 
Servicio,
Art. 9.° Las anteriores disposiciones son en todo aplicables a los puertos 
marítimos habilitados para la H idroaviación, con la modificación consiguiente 
a la intervención de los Ministerios de Fomento y Marina en la concesión de 
la instalación y legislación marítima.
A rt. 10. Para la debida coordinación y aprovechamiento de los aeródro­
mos nacionales, todo proyecto de nuevos aeródromos en instalaciones auxilia­
res de navegación aérea, deberá ser sometido a inform e del Consejo Superior 
de Aeronáutica.
San Sebastián, a 29 de septiembre de 1928.— Aprobado por S. M.— Primo 
de Rivera.
Creación de la Escuela Superior Aerotécnica
EXPOSICION
Señor: El desarrollo que en muy pocos años ha adquirido la Aviación,
y las crecientes aplicaciones que cada día consigna en su haber esta nueva 
modalidad del saber humano, reclaman para su técnica una especialización 
de la Ingeniería, que, completando los estudios fundamentales comunes a todas 
las carreras de Ingenieros, dé a los que su vocación lleve por este camino 
el dominio más completo posible de la Aerodinám ica y de todas aquellas cien­
cias constructivas que con la navegación aérea se relacionan.
Exigen hoy imperiosamente esta especialización no sólo la construcción 
aeronáutica propiamente dicha, y el entretenimiento y reparación de un ma­
terial tan frágil y expuesto a averías como el de vuelo, sino también muy es­
pecialmente los servicios de registro, de clasificación y de inspección de dicho 
material ; servicios de los que depende la seguridad en los transportes aéreos 
que tanto im porta garantizar. Y  otro tanto ocurre con el seguro aeronáutico, 
obligatorio hoy en muchos países, para cuya práctica aplicación es necesario 
resolver numerosos problemas de orden jurídico y de asesoramiento técnico en 
la esfera de la comunicación aérea, que exigen una competencia especializada 
en el sector que nos ocupa.
Así, al sentirse esta necesidad en los países más avanzados en aplicaciones 
aéreas de Europa y América, se crearon, y funcionan normalmente en ellos 
desde hace años, Escuelas especiales y superiores de Aeronáutica, donde al final 
de los estudios comprendidos en sus respectivos programas se expiden a favor 
de los alumnos que lo cursaron con aprovechamiento los correspondientes 
títulos de ingeniero aeronáutico. Y  en algunos de estos países, como Francia. 
Inglaterra e Italia, en los que todos los servicios de carácter aerotécnico fun­
cionan unidos y dependiendo de un solo organismo director, se ha avanzado 
aún más en este sentido, creando el Cuerpo oficial de Ingenieros aeronáuti­
cos, encargado de las funciones de experim entación, inspección y dirección 
que al Estado corresponde, y tiene el deber de ejercer, tanto sobre la construc­
ción aeronáutica en general como sobre el entretenimiento y la seguridad en 
la utilización adecuada del material.
España, al desarrollar su Aeronáutica en los últimos años, no obstante con­
tar desde larga fecha con algunos ingenieros especializados en aerotecnia, de 
tanta notoriedad y competencia que sus nombres han traspasado las fronteras, 
no ha podido sustraerse a la necesidad, cada vez mayor, de ingenieros aero­
náuticos que han exigido sus servicios, y ante el apremio de atenderlos rápida­
mente ha recurrido, como medida provisional, a enviar a la.s Escuelas supe­
riores aerotécnicas de Francia e Inglaterra algunos de sus técnicos más es­
pecializados y prácticos en los servicios aéreos, para que siguieran en ellos los 
estudios de ingeniero aeronáutico y obtuvieran el correspondiente título.
Así existen hoy hasta una docena de ingenieros aeronáuticos, con título ob­
tenido en el extranjero, ejerciendo su misión en los establecimientos oficiales 
de nuestros servicios aeronáuticos militar y naval, que por ser los más des­
arrollados debieron, en prim er término, proveer a tal necesidad, aún insufi­
cientemente atendida.
El progreso iniciado recientemente en nuestros servicios aeronáuticos de 
carácter civil con el establecimiento de varias líneas aéreas de transportes pu-
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blicos, la creación de aeropuertos nacionales y la aprobación por Vuestra Ma­
jestad de un plan de líneas aéreas comerciales que en breve se ha de empezar 
a realizar, unido al desarrollo y perfeccionamiento adquiridos por nuestras 
industrias de construcción aeronáutica, que hoy casi por completo se bastan 
a sí mismas y nada necesitan importar, agudizan el problema y evidencian la 
conveniencia de atender también dentro de nuestro propio país a instruir el 
personal necesario en esta especialización, creando una Escuela Superior Aero­
náutica destinada a todos los servicios aéreos, en la que se adquieran los cono­
cimientos y práctica necesarios al objeto.
Facilita tal propósito el aprovechar lo adelantado ya en este camino por la 
Aeronáutica militar, que obedeciendo a su especial necesidad tiene aprobada 
la construcción en el aeródromo de Cuatro Vientos de una Escuela de inge­
nieros aeronáuticos y concedido el crédito necesario para ello ; obrando así se 
evita que, impulsados por las mismas causas, se vean obligadas las aeronáuticas 
civil y naval a establecer otros centros análogos con la consiguiente dispersión 
de esfuerzos y de recursos. Y  situada esa Escuela aerotécnica en las inmedia­
ciones del Centro Aeronáutico Nacional que en la actualiddad está mejor pro­
visto de laboratorios, talleres, unidades aéreas y cuantos elementos son necesa­
rios para una enseñanza práctica, y dirigida ésta por nuestros técnicos de ma­
yor competencia aerotécnica en las materias que hayan de enseñar, podrá lo­
grarse en breve plazo que la escuela proyectada adquiera un prestigio cien­
tífico muy elevado que en nada desmerezca del que tienen las mejores del ex­
tranjero, con lo que probablemente acudirán a ella, si se les autoriza, alum­
nos de otras naciones, especialmente de las americanas de nuestra raza, que 
no cuentan todavía con establecimientos semejantes.
En esta misma Escuela Superior Aerotécnica podrán y deberán también 
cursarse las materias necesarias para obtener el título de navegante aéreo, 
especialidad cuyos ser-vicios se exigen en todas las empresas aéreas de alguna 
importancia y que impone con determinadas condiciones el Convenio Ibero­
americano de Aeronáutica a que se halla adherida España.
Para dar satisfacción a los fines mencionados, el presidente del Consejo que 
suscribe tiene el honor de proponer a V. M. la aprobación del siguiente pro­
yecto de Real decreto, quecu enta con la garantía de la propuesta del Consejo 
Superior de Aeronáutica y la aprobación del Consejo de Ministros.
San Sebastián, 29 de septiembre de 1928.— Señor: A  L. R. P. de V. M.— Mi­
guel Primo de Rivera y Orbane ja.
R E A L DECRETO 
N ú m . 1 . 6 1 8
A propuesta del presidente de Mi Consejo de Ministros, y de acuerdo con 
éste,
Vengo en decretar lo siguiente:
Artículo 1.° Se crea la Escuela Superior Aerotécnica en España para ad­
quirir en ella los conocimientos teóricos y prácticos de especialización que sean 
necesarios para capacitar en la dirección técnica de todos aquellos servicios 
públicos o industriales, del Estado o entidades particulares que con la cons­
trucción y navegación aeronáutica o inspección de su material tengan relación.
A rt. 2.° En 1.° de enero de 1929 comenzarán los cursos de especialización
que se prevén en este Real decreto y se detallan en el Reglamento, que se re­
dactará en el plazo de dos meses, contados a partir de la fecha de esta dis­
posición.
Art. 3.° Si para el comienzo de los cursos en la fecha señalada no estuviera 
terminado el edificio ad hoc, se habilitará el local necesario, con carácter pro­
visional, en el aeródromo de Cuatro Vientos.
Art. 4.° Alternativamente se desarrollarán en la Escuela Superior A ero­
técnica cursos anuales de especialización de motores de Aeronáutica, Aerodi­
námica y construcción de aeronaves, que comprendan la parte teórica y la 
práctica en tierra y en el aire, y cuyo máximo aprovechamiento dará derecho, 
respectivamente, al título de especialista en aeromotores o especialista en ae­
ronaves, obteniéndose el de ingeniero aeronáutico mediante la reunión de los 
dos anteriores.
Anualmente habrá también en la misma Escuela cursos de aeronavegación
que respondan a la concesión del título de navegante aéreo, señalado en el
Convenio Iberoamericano de Navegación Aérea en la sección IV  de su anejo
E, a los que posean y acrediten los estudios requeridos en dicho Convenio,
aumentados con los procedimientos de la navegación radiogoniomètrica, con 
las condiciones que exige este Real decreto y con todo aquello que la técnica 
de la aeronavegación vaya aconsejando poner en vigor.
A rt. 5.° A  fin de redactar el Reglamento por que se ha de regir en su
funcionamiento la nueva Escuela y su plan de estudios correspondiente, se
nombrará por el Gobierno una Comisión, compuesta por ingenieros especiali­
zados y de relevante y notoria autoridad en aerotecnia, cuyo presidente será 
de libre elección del Gobierno y cuyos vocales procedan de las actividades civil, 
militar y naval.
Art. 6.° Los que en la actualidad hayan cursado los estudios para el título 
de ingeniero aeronáutico en alguna escuela extranjera, podrán legalizar y na­
cionalizar su título o certificado de estudios mediante una revalidación ante 
la Comisión arriba citada, constituida en Tribunal, que examinará y clasificará 
en form a de concurso de méritos aeronáuticos, tanto a los que presenten el 
título de ingeniero aeronáutico del extranjero como, por esta sola vez, a 
aquellos otros ingenieros españoles que se presenten a dicho concurso de re­
validación de conocimiento y prácticas aeronáuticos y que acrediten con sus 
trabajos aerotécnicos continuados y de carácter notorio estar dentro de las 
condiciones que exija  el Reglamento como capacitados para ostentar el título, 
constituir el profesorado y desempeñar los cargos que en este orden requieran 
las necesidades presentes.
Este concurso de revalidación se verificará antes de comenzar el funcio­
namiento del primer curso.
El mismo derecho de revalidación lo conservarán los que actualmente cursen 
los estudios para el título de ingeniero aeronáutico en alguna escuela extran­
jera, verificándolo oportunamente ante la Junta de Profesores de la Escuela 
que se crea por esta disposición.
Art. 7.° Los alumnos de la Escuela Superior Aerotécnica podrán ser espa­
ñoles y extranjeros.
Los primeros serán designados mediante concurso; los segundos, por los 
Gobiernos extranjeros, previa invitación del Estado español, o a petición pro­
pia.
Art. 8.° Serán condiciones precisas para el ingreso como alumno en los 
cursos de aeromotores y aeronaves, dentro de la limitación del número de pla­
zas anunciadas, las que a continuación se insertan:
1.a Disfrutar de robustez física, según reconocimiento facultativo.
2.a No hallarse inhabilitado para ejercer cargos públicos ni haber sido 
expulsado de Cuerpo ni Corporación alguna, mediante expediente o Tribunal 
de Honor.
3.a Certificación del Registro Central de Penales o del Consulado del país 
de origen, para acreditar su buena conducta.
4.a .Tener el título de piloto u observador de Aviación o Aerostación en 
cualquiera de las ramas Civil, Militar, Naval.
5.a Prestar examen en la misma Escuela de las siguientes materias, cuya 
posesión actual se acreditará resolviendo los ejercicios reglamentarios de in­
greso: Lengua española y francesa; Geografía Universal (astronómica, física 
y política) ; Física general ; Química general; Dibujo lineal y de lavado ; Arit­
mética, A lgebra ; Geometría m étrica ; Trigonometría, rectilínea y esférica ; 
Geometría descriptiva; Geometría analítica ; Cálculo diferencial e integral ; 
Mecánica racional ; Mecánica aplicada a las m áquinas; Mecánica aplicada a 
las construcciones; Termodinámica y Electricidad.
Los alumnos extranjeros designados oficialmente por sus Gobiernos estarán 
dispensados de acreditar estas condiciones.
Art. 9.° Para cubrir las plazas que por convocatoria se anuncien en la 
Escuela Superior Aerotécnica para alumnos que aspiren a obtener el título de 
navegante aéreo, se exigirá cumplir las cuatro primeras condiciones a que se 
refiere el art. 8.° y además someterse a examen de ingreso de las siguientes 
m aterias: Física general; Electrotecnia-Radiotelegrafía; Trigonometría rectilí­
nea y esférica ; Astronomía práctica ; Movimientos reales y movimientos apa­
rentes de los cuerpos celestes.
Diferentes aspectos de la bóveda celeste.
Angulo horario, tiempo medio, tiempo verdadero, tiempo astronómico.
Forma y dimensiones de la Tierra.
Esferas y mapas celestes.
Métodos para determinar la latitud, la longitud, la hora y el azimut.
Navegación.
Mapas terrestres y cartas m arinas; su lectura.
Brújula: su declinación, inclinación ; meridiano magnético.
Itinerarios: determinación del ángulo de brújula y sus correcciones.
Compensación de las brújulas (teórica y práctica). *
Cálculo y gráficos para hallar el azimut.
Navegación por estiva ; cálculo y gráficos para hallar la velocidad rotativa ; 
deriva ; tablas de corrección.
Cronóm etro; correcciones y comparaciones.
Sextantes: su corrección.
Almanaque náutico.
Determinación del punto con ayuda del azimut y de la altura de los astros.






































































































































































































H  O  R. A  F . I O
LINEA MADRID-SL VILLA.
Lunes Miércoles
Salida de G e ta fe  (Madrid) . 
L legada a T a b la d a  ( S e v i l l a ) .
Salida de T a b la d a  (Sevi lla)  
L legada a G eta fe  (Madrid)
LÍNEA
Salida de G e ta fe  (Madrid) 
L legada a Alverca (L isboa)
Salida  de Alverca  (L isb oa)  





























P R E C I O S
Madrid-Sevilla: 120 pesetas. Madrid-Lisboa: 140 pesetas.
En estos precios van incluidos el automóvil entre el aeródromo y la ciudad y 15 kilogramos de 
equipaje. El exceso de equipaje se paga a razón de 3,50 por kilogramo entre Madrid y Lisboa.
UNIÓN AÉREA ESPAÑOLA, S. A.
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Reglas y gráficos usados en la navegación.
Art. 10. El Concurso para el Profesorado se verificará por la primera vez 
ante el Tribunal a que se hace referencia en el art. 5.°, con arreglo a las 
normas que dictará el Reglamento, teniendo preferencia los poseedores del 
título de Ingeniero aeronáutico y los que presenten juntamente con el de Pi­
loto de aeroplano o dirigible, o de Observador de aeroplano o de Navegante 
aéreo, el de Ingeniero Industrial, de Caminos, Militar, Naval, Artillero del 
E jército o de la Armada y Cuerpo general de la misma.
Art. 11. Los Profesores de la Escuela Superior Aerotécnica serán desig­
nados entre los que lo soliciten mediante concurso, debiendo cumplir todos los 
requisitos exigidos para los alumnos y además demostrar su especialización 
en la asignatura correspondiente, por obras escritas o realizadas relativas 
a ella.
El nombramiento de director de la Escuela Superior Aerotécnica será de 
libre elección del Gobierno, entre los que reúnan las condiciones fijadas ante­
riormente.
Art. 12. Todos los servicios técnicos de carácter oficial relacionados con 
las construcciones aeronáuticas, con la clasificación, inspección y peritaje de 
las aeronaves y motores y con los reconocimientos del material aeronáutico, 
excepto en lo relativo a los instrumentos y medios auxiliares de la navegación, 
serán desempeñados por Ingenieros aeronáuticos.
Las líneas regulares aéreas que según lo establecido en la Sección IV  del 
anejo E del Convenio Iberoamericano de Navegación Aérea necesiten de Na­
vegante aéreo en sus viajes, serán desempeñados poi* aquellos que hayan obte­
nido el título de tales adquirido en esta Escuela.
Art. 13. En los primeros proyectos de Presupuestos que se redacten se
incluirán los créditos necesarios para el funcionam iento de esta Escuela y 
para el pago por cada Servicio aeronáutico de las matrículas reglamentarias 
de los alumnos que proyecte enviar para satisfacción de sus necesidades.
Los profesores que se designen y sean funcionarios del Estado, continua­
rán percibiendo sus sueldos por los Ministerios respectivos.
Art. 14. Quedan derogadas todas las disposiciones que se opongan o mo­
difiquen las contenidas en el presente Real decreto.
Dado en San Sebastián, a 29 de septiembre de 1928.— A lfonso.— E l Presi­
dente del Consejo de Ministros, Miguel Primo de Rivera y Orbaneja.
Jurado-concurso Arturo Elizalde
N úm . 1.912
• Excmo. S r .: El Jurado nombrado por Real orden de 31 de mayo de 1928 
para estudiar los trabajos presentados al Concurso para el Premio Arturo Eli­
zalde, sobre proyectos de motor para Aviación, puesto por el donante bajo el 
Patronato del Consejo Superior de Aeronáutica y aceptado por Real orden 
circular de la Presidencia de 12 de agosto de 1927, ha tomado acuerdo por 
unanimidad sobre su cometido, entregando su dictamen y todos los proyectos 
presentados.
En vista de lo cual,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer:
1." Que se publique, acepte y apruebe el fallo del Jurado encargado de 
examinar los trabajos presentados al Concurso, proclamando el favorecido con 
el premio de 20.000 pesetas al súbdito español D. Salvador Elizalde Biada, au­
tor del proyecto de motor marcado con el lema “ D ragón” .
2.° Que se proclamen merecedores de la mención honorífica, debiéndose 
anotar en sus hojas de servicios y méritos, a los autores de los trabajos cuyos 
lemas son: “ Em” , “ M acrocéfalo” , “ Horus” , “ Chumba”  y “ Berrocal” , que son, 
respectivamente, el capitán de Ingenieros militares D. Francisco Lozano y 
A g u irre ; el capitán de Ingenieros, je fe  de escuadrilla, D. Manuel Lada Vasa­
llo ; el capitán de Artillería, je fe  de escuadrilla, D. Rafael C alvo ; el ingeniero 
de Minas, D. Juan A. K indelán; y el ingeniero, oficial segundo de Hacienda, 
D. Carlos González P. Berrocal.
3." Que, una vez más, se le den las gracias a los Sres. Elizalde (S. A .) por 
el estímulo que han ofrecido a estos estudios con este Concurso, y al Jurado 
por el acierto y diligencia en su la b or ; y
4 . °  Que los autores de los trabajos no premiados pueden retirar éstos de 
la Secretaría del Consejo Superior de Aeronáutica.
De Real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y efectos. Dios guarde 
a V. E. muchos años.— Madrid, 30 de septiembre de 1928.— Primo de Rivera.
Señores Ministros de la Guerra, Marina, Fomento y Hacienda y Vicepresidente
del Consejo Superior de Aeronáutica y Elizalde (S. A .).
ALEMANIA
La Lufthansa en conflicto 
cora varios Estados alemanes
Ha surgido un conflicto, que está muy lejos de haberse solucionado, entre 
la Lufthansa, trust de la Aviación comercial del Reich, y varios Gobiernos de 
la,A lem ania del Sur.
El Gobierno sajón, el primero, se había quejado últimamente de que la 
Lufthansa, y con ella el Ministerio del Imperio de Comunicaciones, rehusaban 
tener en cuenta especiales necesidades de Sajonia.
Se sabe que la Lufthansa ha abandonado el viejo aeródromo (insuficiente, 
a su juicio) de M ockan, cerca de Leipzig, por el de Schkenchitz (en Prusia) 
que sirve a la vez Leipzig y Halle.
No existe, fuera de la Lufthansa, sino una sola Empresa independiente de 
transportes aéreos, la Compañía de Transportes Aéreos del Norte de Baviera, 
que mantiene un servicio entre Mockan y varios puntos de Baviera. Esta úl­
tima Compañía hasta había pensado en llevar sus líneas hasta Berlín, pero el 
Ministerio de Comunicaciones le rehusó la concesión porque, decía, la L u f­
thansa, podría proveer a tal necesidad gracias a su servicio Berlín-Schken- 
ditz (es de notar que el aeródromo de Schkenditz es muy reciente). Por otra 
parte, hubo en Berlín la impresión oficiosa de que la Compañía bávara, sos­
tenida con los subsidios del Gobierno de Munich, buscaría hacerla una guerra 
de precios a la Lufthansa.
La Lufthansa inmediatamente dicidió suspender sus servicios para Sajo-
ma. La única línea que subsistirá será 1a. del servicio internacional Malrnóe- 
Berlín-Dresde-Praga-Viena. Los otros servicios, o serán realmente parados, o 
se desviarán.
E-l tráfico de la Lufth ansa durante 
el Primer semestre de 1928
El número de viajes efectuados y la carga total transportada por la Deuts­
che Lufthansa durante el primer semestre de 1928 han sido los siguiente?. 
Entre paréntesis publicamos las cifras del prim er semestre de 1927:
Pasajeros, 46.231 (39.586); equipajes, 357.522 kilogramos (331.443 kgs.) ;
mercancías, 471.984 kgs. (276.368 kgs.) ; correo y periódicos, 185.064 kgs. (ki­
logramos 138.034); número de kilómetros recorridos, 4.700.000 (3.800.000).
El aumento del número de kilómetros proviene, sobre todo, del hecho de 
qué cierto número de servicios expresos funcionan este año, aunque la ex­
tensión de la red aérea de la Deusthe Lufthansa haya permanecido casi la 
misma del año anterior.
Disposición de la base 
aeromarítima de í ravemunde
El puerto de Aviación marítimo de Travemunde ha inaugurado reciente­
mente un vasto hall para aviones e hidroaviones. Con este motivo la Hansea- 
tische Selflughaven Gesellschaft-Lubeck-Travemunde había invitado a numero­
sas personalidades del Reich y de los Estados.
Una breve conferencia proporcionó a los invitados interesantes detalles so­
bre la tarea y finalidades del puerto de Aviación marítimo de Travemude. Se 
les confirmó también que este puerto no se consagraría únicamente al tráfico 
aéreo regular, sino también, y sobre todo, a las experiencias interesantes para 
la industria aeronáutica y las Sociedades de transportes aéreos. Se trató igual­
mente de la creación de un servicio transoceánico. Se organizarán vuelos de 
ensayos en dirección de España, de las islas Canarias y, más tarde, hacia la 
América del Sur y, en último lugar, hacia los Estados Unidos.
ARGENTINA
El enlace Buenos Aires-Asunción
Continuando la realización de su programa de enlace aéreo entre los dife­
rentes Estados de la América del Sur, la Compañía General Aeropostal acaba 
de enlazar, por primera vez, Buenos Aires y Asunción.
Un aparato de esta Compañía, pilotado por el aviador Mermoz, uno de los 
“ ases”  de la. Aviación comercial, y teniendo a bordo al capitán Almonacid y 
a M. Prauville, director de la Aeropostal, salió de Buenos Aires el 12 de sep­
tiembre, a las siete y cuarenta, llegando a la Asunción a las dieciséis y quince 
del mismo día.
A  pesar de una lluvia torrencial, la distancia de 1.300 kilómetros que se­
paran la capital de la Argentina de la del Paraguay fueron cubiertos en ocho 
horas y treinta y cinco minutos, o sea: a una media horaria superior a 150 
kilómetros.
BÉLGICA
Un ,,recordu de descenso en paracafdas
El capitán aviador Willy Coppens, piloto del rey Alberto, acaba de conquis­
tar el record  de Europa de descenso en paracaídas, record  perteneciente antes 
a un aviador alemán que había descendido, frenado por el paraguas salvador, 
de 4.200 metros.
El joven inventor belga Ruttiens, que va a proceder a ensayar este nuevo 
avión, que podrá despegar y aterrizar casi Verticalmente Fot. Vidal
El célebre piloto belga se ha lanzado de un avión en pleno vuelo a 6.000 
metros de altura y ha aterrizado normalmente. Debemos consignar que este 
record  de Europa no iguala, al americano, que lo sigue detentando Arthur 
Hamilton, que se lanzó desde 8.135 metros.
CANADÁ
Concesión de la linea 
Mo ntreal-Nueva-YorK
El contrato para el transporte del correo aéreo de Nueva Y ork  a Montreal, 
vía Albany, acaba de ser concedido por el Gobierno de los Estados Unidos a
la Canadian Colonial Airways Inc., de Nueva Y ork. Esta Sociedad tiene ya 
un contrato del Gobierno canadiense para el recorrido Montreal-Nueva York. 
Conforme a este contrato, el servicio debe empezar en un plazo de seis meses. 
La dui-ación del contrato es de diez años.
CHECOESLOVAQUIA
Concurso de la Pequeña Entente 
;y Polonia 1928
La Dirección de la fábrica militar de aviones, en Praga-Letñany, señala 
los éxitos que acaba de obtener en el Concurso de la Pequeña Entente y Po­
lonia de 1928 con aviones de su construcción y fabricación, los cuales en la 
carrera de velocidad han conseguido el primero, segundo y tercer premio.
En la clasificación final de velocidad en circuito de 3.112 kilómetros y de 
tiempo de subida a 5.000 metros, en atención a la carga útil, de los cuatro 
premios anunciados, el comandante Kalla, con avión “ S. 16”  y motor “ Júpi­
ter”  480 CV., ha ganado el primer prem io; y el comandante Kleps, con avión 
“ S. 16” y motor “ Hispano-Suiza”  600 CV., el tercer premio. Este hecho es tanto 
más importante para estos aparatos, cuanto que los premios han sido ganados 
contra una considerable competencia extranjera de aviones equipados con mo­
tores de una potencia más eleveda.
FRANCIA
La línea París-Francfort
El puerto aéreo de Sarrebriick, escala de la línea París-Francfort, se ha 
inaugurado. Herr Vromsky, representante de la Compañía de navegación aé­
rea alemana, llegó a bordo de un avión alemán ; M. Brun, representante de 
la Compañía francesa, llegó poco, después a bordo de un avión francés. Am ­
bos fueron recibidos por el alcalde de Sarrebrück, herr Molkes.
Durante el almuerzo, herr Vromsky se felicitó de que al cabo se consi­
guiera establecer un enlace aéreo entre Francia y Alemania por encima del 
Sarre, expresando su esperanza de que las colaboraciones aéreas serían cada 
vez más frecuentes y amistosas. En análogos términos habló M. Brun.
Después los aviones regresaron a sus bases respectivas, y, en adelante,
los aviones de las líneas francesa y alemana cambiarán sus viajeros en Sa­
rrebrück.
Homologación de un „record"
La Federación Aeronáutica Internacional ha homologado el nuevo record 
del Mundo siguiente:
C l a s e  C
P r i m e r a  c a t e g o r í a . A v i o n e s  l i g e r o s  (aviones biplazas de menos de 400 kgs.)
Altura  (Gran Bretaña).— Capitán G. de Havilland y señora de Havilland, 
sobre biplano “ Moth”  D. H. 60 G., motor “ Gipsy de Havilland”  85 CV., en 
Stag Lañe, el 27 de julio de 1928: 6.054 metros.
S& mejora ©1 servicio 
aéreo Marsella-Argel
Como se sabe, la línea aérea Marsella-Argel ha sido abierta al tráfico, el 
1." de agosto pasado, a razón de un viaje de ida y vuelta por semana durante 
el mes de agosto, y de tres durante el mes de septiembre. Los viajes se han 
efectuado regularmente en cada sentido, a pesar de que las condiciones atmosfé­
ricas fueron frecuentemente muy desfavorables.
Los tiempos de travesía van mejorando de día en día, y han llegado a ser 
inferiores a cinco horas; los 800 kilómetros de recorrido constituyen, en el 
momento actual, la línea más larga del Mundo explotada comercialmente pol­
los hidroaviones de la Compañía General Aeropostal. Y así es como en el 
viaje efectuado el 28 del pasado mes, el aparato que salió de Argel a las seis 
y cuarenta amaraba en Marsella a las once y treinta, permitiendo de este 
modo que el correo postal fuera distribuido a primera hora de la tarde.
Un concurso internacional 
de fotografías de aeronáutica
Se ha instituido, en París, un Concurso internacional de fotografías de Ae­
ronáutica, al mismo tiempo que se celebra un Salón Internacional de Fotogra­
fía  Aérea en el Hotel de la Sociedad de Ingenieros Civiles de Francia.
La fecha del Concurso se ha fijado para el 15 de junio de cada año. Ex­
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cepcionalmente para 1928, la fecha de clausura será el 30 de diciembre de 
1928.
El Comité de admisión se compondrá de tres técnicos de la fotografía 
aérea. Este Comité resolverá sin apelación todas las eventualidades no previs­
tas en el presente reglamento.
El Jurado, que presidirá M. L. P. Clere, director de la Escuela Técnica 
de Fotografía, clasificará los concurrentes en las categorías siguientes: Gran­
des premios de Honor, Premio de Honor, Primer Premio y Segundo Premio.
Los documentos fotográficos deberán ser enviados sobre soportes flexibles, 
sin cristal ni marco. Cada envío será limitado a seis pruebas de un form ato 
máximo 50 X  60. El comisario general del Concurso es M. Albert Payan, 47, 
rué Blanche, París, a quien se deben dirigir todos los envíos.
INGLATERRA
Un nuevo acuerdo entre el Gobierno 
y 1a Imperial Airways
El secretario de Estado del A ire acaba de dar a conocer al Parlamento 
los términos del nuevo contrato celebrado entre el Gobierno y la Imperial A ir­
ways.
Este nuevo acuerdo, que reemplaza todos aquellos hechos precedentemente, 
entrará en vigor el 1.° de abril de 1929, y por un período de diez años a 
partir de esa fecha.
A  todos los servicios actuales, que continuarán prestándose, se añade un 
servicio semanal entre Inglaterra y las Indias, que deberá empezar a funcio­
nar hacia el 1.° de abril de 1929. Se espera que este último servicio se hará 
pronto bisemanal.
El final de la línea será Karachi, pero el Gobierno de las Indias estudia 
actualmente la prolongación de esta línea hacia el Este, enlazando con una 
Compañía de transporte aéreo local.
Las máximas subvenciones consentidas a la Compañía para la explotación 
de las líneas especificadas irán decreciendo según la escala siguiente:
Para cada uno de los dos primeros años, 335.000 libras ; para cada uno de 
los cuatro años siguientes, 310.000 libras; para el séptimo año, 220.000 libras; 
para el octavo año, 170.000 libras; para el noveno año, 120.000 libras; para 
el décimo, último, 70.000 libras.
El total de las subvenciones anuales será repartido, según una proporción 
determinada, entre los tres grupos siguientes:
Primero. Líneas de Europa.
Segundo. Trozo Inglaterra-Egipto.
Tercero. Trozo Egipto-Indias.
En lo que concierne a la línea Inglaterra las Indias, el contrato prevé la 
entrega a la Imperial Airways de dos hidroaviones de ensayo “ Calcutta” , re­
cientemente construido por cuenta de la Aviación civil ; pero una cláusula 
particular especifica que estos aparatos deberán ser pagados por la Imperial 
Airways, reteniéndose su importe de la subvención acordada para el primer 
año de funcionamiento de la línea Inglaterra-Indias.
ITALIA
L1 porcentaje del tráfico pasajeros
Según las estadísticas oficiales publicadas por el Ministerio de Aeronáutica, 
los porcentajes de pasajeros con relación a las plazas disponibles en las líneas 
comerciales es en la proporción siguiente: Transadriática (Roma-Venecia-
V iena), 65,4 por 100; S. I. S. A . (Turín-Trieste), 55,08 por 100; Adria A ero  
Lloyd  (líneas albanesas), 44,59 por 100; S. A . N. A . (Génova-Rom a-Palerm o), 
31,25 por 100; A ero Express Italiana (Brindisi-Atenas-Constantinopla), 21,27 
por 100.
PANAMÁ
Líneas de navegación etéreas 
Qtie debes^ finalizar en el Panamá
Se ha concebido un proyecto de cuatro líneas aéreas comerciales para enla­
zar la Florida con las Grandes Antillas, el Centroamérica y las Repúblicas Sep­
tentrional y Oriental de la América del Sur, debiendo ser el Panamá el centro 
o final de tres de estas líneas y encontrarse así en comunicaciones aéreas con 
las Repúblicas hispanoamericanas.
En julio, el Gobierno americano adjudicó ya a la Panamerican Airways 
Incorporated, con la tasa de dos dólares por milla, el contrato para el ser­
vicio regular del correo aéreo de Cayo Hueco (Key West) a la punta de la 
Florida, al Panamá y a la zona del Canal. Por otra parte, se anuncia que 
entre las Compañías extranjeras que han obtenido concesiones para el esta­
blecimiento de rutas aéreas al Perú figura la Compañía americana Huffdaland 
Dusher Inc., cuyos aviones conmenzarán inmediatamente a funcionar de Lima 
a Payta, y después, probablemente, desde diciembre próxim o, llegarán hasta 
Panamá. La Huffdaland, desde el 27 de junio pasado, tiene firmado con la 
Marconi Wireless Co. un contrato para el transporte del correo al Perú.
POLONIA
La Aviación civil devuelta al Estado
Las esferas gubernamentales se ocupan actualmente del proyecto de en­
tregar de nue/o  al Estado la A viación civil. Las autoridades militares, sobre 
todo, apoyan este proyecto. En caso de que éste prosperase, la A viación  civil 
quedaría subordinada al Ministerio de Comunicaciones.
Durante el primer semestre de este año, los aviones de la línea polaca de 
A viación  Aerolot han circulado en las líneas Varsovia-Cracovia, Varsovia- 
Lwow, Varsovia-Gransk, Cracovia-Lwow, Cracovia-Yiena, Cracovia-Erno-Viena. 
Han efectuado 1.810 vuelos, recorriendo 507.695 kilómetros, y transportando 
3.312 pasajeros; 93.487 kilogramos de m ercancías; y 11.564 kilogramos de co­
rreo. En com paración con el primer semestre de 1927, el movimiento postal 
se ha triplicado y el movimiento de mercancías es doble. Es d ecir : que la na-
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vegación aérea está en franco progreso, y que éste aún será mayor si el
proyecto de que se hace mención es realizado.
RUMANIA
Servicio aéreo Bucarest-Cluj
Desde el día 6 de agosto funciona un servicio aéreo entre Cluj y Bucarest, 
asegurado por un avión “ Farman Goliath” . Por el momento, el servicio es
bisemanal: los lunes y jueves.
El recorrido se efectúa en tres horas. Se sale de Bucarest a las seis de la 
mañana y se llega a Cluj a las nueve, y el mismo día, a las dieciséis, regresa 
el avión para llegar a Bucarest a las diecinueve horas.
RUSIA
El programa de la 
navegación aérea, soviética
Con motivo de la quinta Asamblea de accionistas de la Sociedad de navega­
ción aérea Doblolet, el presidente y varios oradores han dado algunas in for­
maciones sobre la actividad y perspectivas de la Sociedad.
Las líneas aéreas del Asia Central han sido reorganizadas. La capital de
la República Tadjcke. Duchambé, está enlazada con Bukhara y Tchkent. Una 
línea une Bukhara a Tchardjni con un ramal Khiva-Tachacuz.
En octubre de 1927 se inauguró la línea Tachkent-Kabul, que une el Asia . 
central al Afghanístán.
Una nueva línea une Frounze a la capital del Kazakstán Alma-Ata. La 
línea Verkhnecudmsk-Urga funciona normalmente.
El número de kilómetros recorridos ha pasado de 523.000, en 1926, a 
983.000, en 1927 ; el número de pasajeros transportados, de 2.219 a 3.306. No 
se ha registrado ningún accidente mortal.
Véanse los proyectos de la Sociedad Dobrolet para 1928. Debe poner en 
servicio la gran línea de la Lena: Irkustsk-Lakutsk con ramificación sobre 
Bodaíbo (centro de la explotación de la Lena Goldpelds). Los vuelos de ensa­
yo han sido hechos ya. En 1929 se organizará otra ramificación en dirección 
del Aldan. También debe prolongarse la red del Asia central, de Duchambé a 
Sarai-Kuliab, organizar una línea de Alm a-Ata a Semipalatiusk (trayecto fu ­
turo del ferrocarril Turkestán-Siberia) e inaugurar los servicios postales en 
el itinerario Moscú-Irkustsk. Los vuelos de ensayo deben realizarse este año 
en el trozo Moscú-Novisibirsk.
El programa de los años siguientes comprende el establecimiento de las 
líneas éstas: línea del Jenissei, entre Krasnoiarsk y Turnkhansk, línea del Ob 
entre Orns y Odborsk, líneas Moscú-Tachkent-Samarkanda-Krasnovodsk e Ir- 
kustk-Vladivostock, y línea del Norte entre Ust-Tsilma y Arkhangelsk.
El inspector general de la Aviación civil ha declarado que la red de líneas 
aéreas de la U. R. S. S. pasará de 11.500 kilómetros, en 1928, a 30.000 kiló­
metros de aquí a cinco años.
SUECIA
ILl presupuesto aéreo de 1929
El presupuesto de! año 1928-1929 asciende a 133.832.000 Kr., en lo que
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concierne a la defensa nacional, y de esta suma, se consagra 8.043.277 Kr. a 
la Aviación militar y marítima.
De este montante, 1.939.000 Kr. han sido votadas para el entretenimiento 
y renovación del material aeronáutico, y 2.340.000 Kr. para la construcción 
de nuevo material.
En los centros interesados por la Aviación militar, los créditos destinados 
a la compra de material nuevo, así como los que deben permitir la creación 
de una fabricación nacional de motores, están considerados como insuficientes 
para que el desenvolvimiento de la Aviación militar pueda efectuarse racio­
nalmente.
YUGOESLAVIA
Construcción do aviones franceses
En Yogoeslavia, un fuerte grupo financiero va a permitir un empleo más 
vasto de las fábricas y astilleros aeronáuticos que construyen aeroplanos con 
patentes francesas. Parece que se había previsto un acuerdo con la industria 
aeronáutica checoeslovaca, pero no se ha llegado a ultimar.
Las principales fábricas yugoeslavas se encuentran en Novi-Sad. También 
la Rogazarsk ha perfeccionado sus instalaciones para independizarse del ex­
tranjero. Se sabe que Francia ha concedido al Gobierno yugoeslavo un prés­
tamo de 300 millones en material aeronáutico.
Como tipo de aparato de reconocimiento, Yugoeslavia ha adoptado el “ Bré- 
guet X IX ” , metálico.
En Nisch se instalará una nueva fábrica aeronáutica como centro de abas­
tecimiento cerca de la frontera búlgara.
Se calcula que actualmente dispone Yugoeslavia de 30 hidroaviones, para 
los cuales está un aeropuerto sobre el Save, y 300 aparatos terrestres de diver­
sos tipos, repartidos en varios campos, de los que el principal es Novi Sad.
Hay otros terrenos diseminados en las fronteras húngara y búlgara, así como 
en Uskub y en el alto valle del Varadar.
El personal de pilotos es bastante difícil de reclutar. Actualmente hay cien
pilotos entrenándose.
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A P A R A T O S  de T. S. F.
PARA AVIOJíES Y HYDRAY10YE8
Pequeña, mediana y grande potencia
APARATOS PAR A AERODROISE8
Explotación de relaciones 
radio-aereas
Lamparas de emisión desmon­
tables. Palos metálicos para 
antenas, manipuladores auto­
máticos. Orupos electrógenos 
para hydraviones.
R A D IO  - IN D U STR IE
Proveedor de los Ministe­
r i o *  F r a n c e s e s  de la  
Guerra y de la Marina, «le 
varios Gobiernos extranje- 
ros, de la Compañía Gene­
ral Acrospostal, de la lin«;s 
Aereas Catecoere ct de las 
principales firmas y lineas 
de aviación francesas y 
extranjeras.
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